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Der gegenwärtige Zuftand und die Ausbaupläne 
des polniſchen Waſſerſtraßenſyſtems. 


Nach Jahren geradezu völliger Tatenloſigkeit beginnt man nun⸗ 
mehr auch in Polen die Notwendigkeit einer baldmöglichen Ord— 
nung und programmäßigen Organiſierung der Waſſerwirtſchaft zu 
erkennen. Infolge des ungeheuren Rückſtandes, in welchem Polen 
ſich anderen Staaten gegenüber befindet, iſt jedes einzelne Teil⸗ 
gebiet dieſer Frage von eminenter Bedeutung, gleich, ob es ſich 
um die Flußregulierung handelt, oder den Schutz vor Hochwaſſer⸗ 
gefahren, die energiſche Ausnutzung der Waſſerkräfte oder ſchließ⸗ 
lich die Melioration der weiten Sumpf- und Anlandflächen. 
Dabei weiſen die Förderer dieſer Arbeiten auf deren Bedeutung 
in Bezug auf den großen Einflußbereich auch auf andere Gebiete 
der Volkswirtſchaft, ſowie auf die Möglichkeit, eine große Anzahl 
Arbeitsloſer bei den Waſſerinveſtitionsarbeiten zu beſchäf— 
tigen, hin. 

Bei alledem verfüge Polen auch über außerordentlich gute 
phyſiſche Bedingungen für einen Ausbau der binnenländiſchen 
Waſſerſtraßen infolge des überwiegenden Niederungscharakters 
des Landes mit einem weiten Flußnetz von niedrigem Gefälle. 
Aber auch die wirtſchaftsgeographiſchen Verhältniſſe ſeien dieſer 
Entwicklung günſtig, denn das Land mache die Beförderung 
großer Mengen von Maſſenprodukten wie Holz, Kohle, Steine, 
Petroleum u. a. m. über Entfernungen von mehr als 1000 Klm. 
notwendig, bei welchen die Koſten der Beförderung mit der Eifen- 
bahn manchmal den Wert des Erzeugniſſes um ein Vielfaches 
übertreffe und daher die Einführung von Zuſchußtarifen not- 
wendig mache. Anter dieſen Bedingungen könnten die Waſſer— 
ſtraßen zur Exploitierung bisher nicht ausgenutzter Bauſtofflager, 
landwirtſchaftlicher Erzeugniſſe u. a. m. beitragen. 


Bei dem gegenwärtigen Zuſtande der Waſſerwege betrage die 
Höhe der Koſten des Waſſertransportes ungefähr 50 Prozent des- 
jenigen mit der Eiſenbahn; nach einer Regulierung der Flüſſe 
wäre es möglich, den Preis auf ein Drittel der Eiſenbahnſelbſt— 
koſten zu ſenken. 

„Nach dem Wassergesetz besitzt Polen rd. 5800 km 
schiffbare Wasserstraßen sowie rd. 9000 km 
für die Flößerei geeignete Flüsse. Zahlenmäßig 
macht das 45 Prozent der Wasserwege des Deutschen Reiches 
und 50 Prozent derjenigen Frankreichs aus, dagegen stellt sich 
ein wertmäßiger Vergleich außerordentlich ungünstig dar. 

Legt man dem Vergleich die deutsche Klassifizierung zu- 
grunde, so erhält man, daß 1800 km Wasserwege in Polen über- 
haupt nicht als solche betrachtet werden können. Sie besitzen 
nämlich eine durchschnittlich Tiefe von weniger als 0,6 m, 
während die leeren Kähne enen Tiefgang von 0,3—0,4 m und 


die Schlepper einen solchen von mindestens 0,6 m haben. Von 
den übrigbleibenden 4000 km können dagegen kaum 170 km zur 
J. Kategorie gezählt werden, d. h. daß sie eine gesicherte Min- 
desttiefe von 1,8 m bei mittlerem Wasserstande haben müssen. 
Die folgenden 700 km haben eine Tiefe von 1,2 m (II. Kategorie), 
weitere 1200 km eine Tiefe von 0,9 m (III. Kategorie) und schließ- 
lich 1900 km besitzen eine Tiefe von 0,6 m (IV. Kategorie). 
Danach verfügen wir am meisten über solche Flüsse, auf denen 
eine Handelsschiffahrt sich nur mit Mühe entwickeln kann, da 
erst bei einem Tiefgang von 15 —2 m die Tragfähigkeit des 
Schiffsparkes entsprechend ausgenutzt werden kann und die Be- 
förderung von Massengütern sich mit einem Gewinn von 1 Gr. 
für einen Tonnen-km kalkulieren läßt. Es ist daher nicht ver- 
wunderlich, daß selbst in dem für die polnische Schiffahrt so 
außerordentlich günstigen Jahre 1926 das Verhältnis der 
beförderten Warenmenge in Polen zu der- 
jenigen im Deutschen Reiche sich wie 1:50 ver- 
hielt (2,07 Mill. t zu 102,18 Mill. t) und das Verhältnis der zu- 
rückgelegten t-km ein noch geringeres war und zwar 1:75 aus- 
machte.“ 

Ebenſo interefjant ſei ein Vergleich Polens mit den übrigen 
europäiſchen Staaten in anderer Hinſicht, der jedoch ebenfalls die 
verſchwindend geringe Bedeutung der Waſſerſtraßen im Wirt⸗ 
ſchaftsleben Polens zum Ausdruck bringt. Auf die geſamte Be— 
förderungsmenge in Tonnen-Kilometern, welche auf Eiſenbahnen 
und Waſſerſtraßen ausgeführt worden ſeien, entfielen auf die 
Waſſerſtraßen allein: in Rußland 40 Prozent, im Deutſchen 
Reihe 30 Prozent und in Polen 1 Prozent. Dies beweiſe zu- 
gleich, welche große Bedeutung ein entſprechender Ausbau des 
polniſchen Waſſerſtraßenſyſtems für den Warenaustauſch und den 
Tranſitverkehr mit dieſen beiden Staaten haben könnte, die ſelbſt 
über einen jo regen Fluß- und Kanalverkehr verfügen. Zu dieſem 
Zwecke müßte aber zuerſt eine Regulierung der Flüſſe und eine 
Verbindung der natürlichen Flußſyſteme durch künſtliche Straßen 
erfolgen. 

Auf dem erſten Plane ſtehe die Schiffbarmach ung der 
Weichſel. Ihre Regulierung werde nicht nur zur Belebung von 
Handel und Induſtrie beitragen, ſondern fie ſei für eine ent- 
ſprechende Ausnutzung der tiefgelegenen Acker und wegen des 
notwendigen Schutzes vor Hochwaſſer auch ein dringendes Erfor— 
dernis für die Landwirtſchaft. Es ſei dies jedoch eine ſehr weit- 
gehende Abſicht, welche einen Auf wand von rund 600 Mil⸗ 
lionen 314 erfordere. Ahnliche Inveſtitionen, wenngleich nicht 
in jo hohem Maße, wären bei den übrigen Flüſſen, wie dem Pry⸗ 
peé, der Memel, der Warthe u. a. m. notwendig. Dieſe Flüffe 
ſtellten im allgemeinen von einander getrennte Syſteme dar, die 
noch nicht miteinander verbunden ſeien. Außerdem ſeien ſie ziem⸗ 
lich weit von den Lagern der Maſſenprodukte wie Kohle, Erze und 


Geſteine entfernt, jo daß eine bequeme Verbindung mit dieſen er- 


forderlich ſei. 


Die bisherigen Waſſerſtraßen ſeien nicht imſtande, dieſer Auf- 
gabe gerecht zu werden. 

„Der Königskanal, der die Weichsel mit dem Prypec 
durch den Bug verbindet, eignet sich in seinem heutigen Zu- 
stande lediglich zur Holzflößerei. Zu seiner Anpassung an die 
Anforderungen der Schiffahrt ist eine entsprechende Regulierung 
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durch Umbau der jetzigen Schleusungsmittel (die eine sparsame 
Wasserwirtschaft unmöglich machen) in Kammerschleusen für 
Schiffe von 400 t, sowie durch Umbau der Einrichtungen, welche 
den Spitzenbedarf an Wasser decken helfen, notwendig. Nach 
diesem Umbau (mit einem Kostenaufwand von rd. 6 Millionen ZI.) 
wird dieser Kanal erstrangige wirtschaftliche, Transit- und stra- 
tegische Bedeutung haben, vorausgesetzt, daß gleichzeitig der 
Bug entsprechend reguliert wird. 

Der Weichsel-Warthe-Kanal, der sich zusammen- 
setzt aus der kanalisierten Brahe, dem Bromberger Kanal und 
der kanalisierten Netze, befindet sich in einem für die Befahrung 
von Schiffen bis zu 500 t geeigneten Zustande, ist jedoch nicht 
vollständig ausgenutzt, da seine Lage nicht der Richtung des 
heutigen Hauptwarenverkehrs entspricht. Er besitzt außerdem 
einen blinden Seitenarm in Gestalt des Oberen-Netze-Kanals, 
welcher den Bromberger Kanal mit dem Goplo-See verbindet und 
der sehr intensiv durch die anliegenden Zucker- und sonstigen 
Fabriken ausgenutzt wird. Eine Verlängerung dieses Kanals vom 
Goplo-See bis zur Warthe, welche vor dem Kriege mit Rücksicht 
auf die russisch-deutsche Grenze, die den Goplo-See durchschnitt, 
nicht hergestellt wurde, würde die Verbindung des Wasser- 
straßennetzes zu einer Ganzheit herstellen und so die Beförderung 
von Massengütern aus dem Posenschen in Richtung der unteren 
Weichsel und der Ostsee ermöglichen. Der finanzielle Aufwand 
hierfür würde rd. 4,5 Mill. Zt. betragen. Der Augustower- 
Kanal (Memel--Weichsel) und der Oginski-Kanal 
(Memel—-Prypee) besitzen nur lokale Bedeutung und erfordern 
verhältnismäßig geringe Investitionen. 

Aus der Reihe der geplanten Kanäle muß in erster Linie der 
Stein-Kanal genannt werden. Dieser Kanal von 60 km 
Länge würde die wolhynischen Steinbrüche in Klesowo mit dem 
Prypec bei Pinsk und weiter durch den Königskanal mit der 
Weichsel verbinden. Die Beförderung einer Tonne Granit nach 
der Mitte des Landes in einer Entfernung von 500 km, kostete im 
Jahre 1934 — 11,50 Zi. oder 2,2 Gr. für den t-km, das ist unter 
den Selbstkosten, und kostet gegenwärtig noch weniger, nämlich 
6.20 Zl., d. i. 1,24 Gr. für den t-km. Infolge des immer größeren Be- 
daries an wolhynischem Granit als Grundlage für den Bau von 
Straßen gewinnt die Frage des Baues des Stein-Kanals für die 
Beförderung der billigen Massengüter an Stelle der Zuschuß- 
beförderung mit der Eisenbahn immer mehr an Dringlichkeit. 

Zu den technischen vorbeugenden Maßnahmen, die in der 
Wasserwirtschaft im Kampfe gegen die empfind- 
lichen Folgen der Hochwässer angewendet werden, 
rechnet man auch die Regulierung der Gebirgsflüsse, den Bau von 
Wasserspeichern an den oberen Zuflüssen und die Eindämmung 
der Flüsse in ihrem Unterlauf. 

Die Hochwasserschäden, wenngleich nicht in solchem Um- 
fange wie im vergangenen Jahre, sind an und für sich in Polen 
eine normale Erscheinung, die sich periodisch wiederholt. Im 
letzten Jahrhundert haben sich die Hochwässer durchschnittlich 
alle drei Jahre wiederholt; und betrachtet man die Statistik des 
letzten Jahrzehnts, so sieht man, daß Polen besonders große 
Schäden in folgenden Jahren erlitten hat: 1924, 1925, 1927 und 
1934. Die durch diese Hochwässer angerichteten Schäden be- 
trugen jedesmal mehrere zehn Millionen Zl. (1925 — 55 Mill. Zl.; 
1927 — 40 Mill. Zl., 1934 — 75 Mill. Zt). Solche Verheerungen 
werden vor allem in den südlichen Wojewodschaften angerichtet, 
greifen jedoch auch nach den an der mittleren und unteren 
Weichsel gelegenen Wojewodschaften über. Diese Zahlen be- 
weisen, daß die geplanten Wasserbauten und zwar die Regulierung 
von Gebirgsflüssen und der Bau von Wasserspeichern, selbst 
wenn sie lediglich den Schutz vor Hochwassergefahren zum Ziele 
hätten, vom gesamtstaatlichen Gesichtspunkt aus rentabel er- 
scheinen müßten, selbst bei einem Kapitalaufwand von einigen 
hundert Millionen ZI.“ 

Von den 44 ausgearbeiteten Bauplänen für Wajffer- 
ſpeicher in Polen, entfallen: 22 Speicher mit einem Raum- 
inhalt von insgeſamt 523 Millionen m? auf das Flußgebiet der 
Weichſel bis zum San, 3 Waſſerſpeicher mit 200 Millionen m? 


Faſſungsvermögen auf das Flußgebiet des San, 19 Speicher mit 
576 Millionen ma auf das Flußgebiet des Dnjeſtr. 

Vorerſt ſei die Beendigung der Studien und Ausarbeitung 
der Pläne vorgeſehen, ſodann ſolle der Bau der Waſſerſpeicher im 
Flußgebiet der oberen Weichſel erfolgen. Alle dieſe Speicher mit 
einer Geſamtoberfläche von 7300 ha würden die Verringerung 
der Hochwaſſerwelle in den Grenzen von 1—3 m in der oberen 
und mittleren Weichſel und deren Karpathenzuflüſſen ermög— 
lichen. Gleichzeitig würden ſie von Einfluß auf die Erhöhung des 
Waſſerſtandes auf der Weichſel bis hinter Warſchau in der 
Trockenzeit (rd. 60 Tage im Jahre) in den Grenzen zwiſchen 
20—40 Zentimetern ſein, was die Schiffbarkeit erleichtern und 
ihre Dauer verlängern würde. 

Die nächſte Aufgabe der Waſſerſpeicher wäre die Aus- 
nutzung der Waſſerkräfte als Energieſpender 
für eine auf weiter Baſis aufgebaute Elektrifizierung. In dieſer 
Hinſicht ſtelle Polen geradezu eine einmalige Erſcheinung in 
Europa dar, da dieſes Gebiet in Polen noch völlig unerſchloſſen 
ſei und die elektriſche Energie faſt in vollem Amfange durch Elek— 
trizitätswerke erzeugt werde, welche als Brennſtoff Steinkohle ver- 
wendeten, deren Förderungsorte an den Grenzen des Staates ge— 
legen ſeien. 

„Ein solcher Zustand könnte gerechtfertigt werden, wenn die 
Vorräte anderer Stoffe völlig gering wären. Dagegen besitzen 
wir: 1. Braunkohlenlager, die auf 5 Milliarden t berechnet 
wurden, 2. 2 Millionen ha Torffläche, 3. Vorräte an Roh- 
naphtha, die auf 85 Millionen t berechnet wurden, 4. hinsichtlich 
des Wärmegehalts hochwertiges Erdgas in riesigen Mengen und 
5. besitzen wir schließlich Wasserkräfte, deren Vorräte ungefähr 
12 Prozent aller übrigen energischen Rohstoffe ausmachen.“ 

Als ein nicht minder wichtiges Gebiet der Waſſerwirtſchaft, 
welches im engſten Zuſammenhange mit den vorherigen Fragen 
ſtehe, ſei das der Meliorationen, welche die Arbarmachung 
weiter Sumpf- und Anlandflächen zum Ziele haben. 

Schon aus dieſer oberflächlichen Aberſicht über den Stand der 
Waſſerwirtſchaft gehe hervor, daß zur Befriedigung aller dieſer 
Erforderniſſe rieſige Mittel in Höhe von mehreren hundert Mil- 
lionen Zl. notwendig ſein würden. Die bisherigen geringen 
Kredite, die alljährlich proportional für alle Flußarbeiten bereit- 
geſtellt worden ſeien, würden unſyſtematiſch verbraucht, ohne eine 
ordentliche Regulierung zu ermöglichen und ohne infolgedeſſen den 
gewünſchten Erfolg zu erzielen. Dieſem Zuſtande ſolle nunmehr 
ein Ende bereitet werden. 


Aber die Art und Methode der zukünftigen 
Waſſerbauarbeiten äußerte ſich der Vizeminiſter im 
Verkehrsminiſterium, Ing. 3. Piafecki, kürzlich vor der 
Preſſe. Danach habe man mit der Ausarbeitung eines genaueren 
Bauplanes auf größerer Baſis nach einem bereits aufgeſtellten 
Generalprogramm begonnen. Infolge des Amfanges der Arbeiten 
und der rieſigen, dazu notwendigen Mittel, habe man das Ganze 
in mehrere Sechsjahresprogramme zerlegt. Dieſe 
würden die Ausführung von Waſſerarbeiten umfaſſen, die bereits 
nach einigen Jahren einen vollſtändigen wirtſchaftlichen Erfolg 
zeitigen und in gewiſſer Hinſicht ein geſchloſſenes und fertiges 
Ganzes bilden würden. 

Gleichzeitig mit dieſen Arbeiten würde außerhalb des Pro— 
gramms für die Anterhaltung der beſtehenden Bauten geſorgt 
werden, um ſo einer Verſchlechterung der Waſſerverkehrsverhält— 
niſſe vorzubeugen. 

Als Hauptquelle der dafür notwendigen Geldmittel fei 
vor allem die Inveſtitionsanleihe zu nennen, von der 
laut Miniſterratsbeſchluß ein Betrag von 25 Millionen Zl. zur 
Ausführung eines 2 Jahresplanes, welcher im Rahmen 
des erſten 6-Zahresplanes liege, verwandt werden ſollten. 

Die zweite Quelle ſei der mehrere Millionen umfaſſende jähr- 
liche Zuſchuß aus dem Arbeitsfonds und dem 
Staatshaushalt. Dadurch ſeien auf dem Gebiete des 
Waſſerſtraßenbaues Möglichkeiten gegeben, die für den Staat von 
größter Bedeutung ſeien. 


Da ſei vor allem der Bau von Waſſerſpeichern zu nennen, jo- 
wohl zum Schutze gegen Hochwaſſergefahren, wie zwecks Aus- 
nutzung für die Erzeugung elektriſcher Kraft und beſonders zur 
Förderung der Schiffbarkeit der Flüſſe, durch die damit in Ver⸗ 
bindung ſtehende Regulierung der Waſſerſtraßen. 

Das vom Wirtſchaftskomitee des Miniſterrates ausgearbeitete 
Programm ſehe zunächſt die Beendigung des bereits vor Jahren 
begonnenen Baues eines Speicherbeckens bei Poromb- 
ka am Fluſſe Sola in der Wojewodſchaft Krakau vor. Da die 
dazu notwendigen Mittel in Höhe von 5,7 Millionen Zl. bereit⸗ 
geſtellt ſeien, könne man mit der Fertigſtellung in der zweiten 
Hälfte des nächſten Jahres rechnen. 

Außerdem habe man zu Beginn dieſes Jahres mit dem Bau 
eines vielfach größeren Waſſerſpeichers in Roznow am 
Dunajec begonnen. Dieſes Becken werde einen Rauminhalt 
von 228 Millionen m? haben. Der notwendige Betondamm werde 
550 m lang und rd. 50 m hoch ſein. Zu deſſen Errichtung wird 
ein für dieſen Zweck aufgenommener Auslandskredit von 
15 700 000 3. Verwendung finden. Man rechne, mit dem Bau 
im November 1938 fertig zu ſein. Dadurch würden zugleich die 
Gefahren des Dunajec, welcher der gefährlichſte Fluß in Klein⸗ 
polen ſei, beſeitigt werden. 

Außerdem werde das unterhalb des Dammes vorhandene Ge⸗ 
ſälle von ungefähr 32 m zur Errichtung eines Elektrizitätswerkes 
mit 50 000 Kilowatt inſtallierter Leiſtung und einer im Durch- 
ſchnitt jährlich erzeugten Kraftmenge von 146 Mill. Kilowatt⸗ 
ſtunden verwendet werden. 

Als Ergänzung hierzu ſehe der 2-Jahresplan außerdem noch 
den Bau eines kleineren Speicherbeckens und Waſſerkraftwerks 
von 10 000 Kilowatt inſtallierter Leiſtung ebenfalls am Dunajec, 
einige Kilometer unterhalb des erſteren vor. 

Damit ſei jedoch noch keineswegs der Inhalt des zweijährigen 
Bauplanes erſchöpft. Dieſer ſehe unabhängig von der Regulierung 
der Sola und des Dunajec-Flußgebietes auch die Regulierung 
der oberen Weichſelzuflüſſe, wie der Raba, Skawa und Wijlofa, 
vor, da deren Hochwäſſer zuſammen mit dem mitgeführten Geröll 
bedeutende Verheerungen auf den Verkehrswegen, in den Sied— 
lungen und in der Landwirtſchaft anrichteten. Zugleich liege die 
Regulierung des oberen Weichſel-Flußgebietes auch im Regu⸗ 
lierungsplan der Weichſel ſelbſt. 

In Bezug auf die mittlere Weichſel ſolle nach dem 
Zweijahresplan vorläufig die Regulierung des am meiſten ver— 
nachläſſigten Teiles, der geradezu ein Hindernis in der Verbin— 
dung der Hauptſtadt mit dem Meere darſtelle, durchgeführt wer- 
den. Es handele ſich dabei vor allem um die Strecke Warſchau — 
Modlin. 

Als bezeichnendes Beiſpiel führt Ing. Herbich in der 
„Polſka Goſpodarcza“ an, daß mehrere Kilometer oberhalb War- 
ſchaus das Weichſelbett eine Breite von 3000 m habe und wie 
eine von flachen Bächen durchſchnittene Sandwüſte ausſehe. Nach 
der Regulierung werde die Flußbreite an der gleichen Stelle nur 
140 m betragen. 

Als letzte ſeien von den geplanten Inveſtitionsarbeiten des 
Zweijahresplanes noch die Regulierungsarbeiten am Prypec-Fluß, 
die teilweiſe Verbeſſerung des Königskanals und die Arbeiten an 
der Szezara neben verſchiedenen kleineren zu nennen. 

„Polska Gospodarcza“ Heft 42 v. 19. 10. 1935. 

„Gazeta Polska“ v. 3. 10. 1935. 
„Codz. Gazeta Handlowa“ v. 2., 3. u. 13. 10. 1935. 
„Czas“ v. 20. 10. 1935. 

„Kurjer Poranny“ v. 30. 7. 1935. 

„Wirtsch. Mitteilungen d. Gen.-Konsulats der Rep. Polen 
in Königsberg“ v. 9. 10. 1935.] 


Polens Verſchuloͤung. 


Das laufende Jahr iſt bereits das ſechſte in fortlaufender 
Reihe, in welchem der polniſche Haushaltsplan mit einem 
Defizit abſchließt. In den Jahren 1930 34/35 betrug die Geſamt— 
ſumme der Defizite bereits über 1 Milliarde. Auch für 1935 
rechne man mit einem Defizit von rd. 152 Millionen Zl., doch 
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ſtehe zu befürchten, daß dieſer Betrag noch eine beachtliche Er— 
höhung erfahren werde, um ſo mehr, als im Verlaufe der erſten 
4 Monate man bereits über 105 Millionen Z1. „verbraucht“ 
habe. Dies ſei ein Beweis dafür, daß Polen über ſeine Ver— 
hältniſſe lebe. 

In den erſten Defizitjahren ſei die Lage noch leichter und 
einfacher geweſen. In den vorhergegangenen Jahren guter Kon— 
junktur habe man gewiſſe Reſerven ſchaffen können, die in den 
ärmeren Jahren die entſtehenden Lücken ſtopfen halfen. Als die 
Defizite ſich jedoch wiederholt hätten, habe man, wie immer in 
ſolchen Fällen, zur Aufnahme von Krediten ſchreiten müſſen. 

Die Auslandsanleihen hätten dabei jedoch keine größere Rolle 
geſpielt, wie überhaupt feſtzuſtellen ſei, daß das Schwer- 
gewicht in Polens Verſchuldung ſich während 
der Kriſenjahre von den Auslandsſchulden auf 
die Inlandsverſchuldung verſchoben habe. Dies 
gehe aus folgenden Zahlen hervor: 

Die Summe der ſtaatlichen Auslandsſchulden 
betrug zum 1. 1. 1930 — 3 691 Mill. Zt, dagegen zum 1. 1. 1935 
nur 3345 Mill. 31. Dieſer Rückgang der Verſchuldung bedeute 
jedoch nicht, daß der Staat in dieſer Zeit keinerlei neue An- 
leihen aufgenommen hätte, und ſei auch kein Verdienſt der polni— 
ſchen Wirtſchafts- und Finanzführung. Der Grund ſei vielmehr 
die Währungsabwertung der beiden Hauptgläubigerländer, näm- 
lich der Vereinigten Staaten und Großbritanniens, wodurch die 
Dollar- und Pfundverpflichtungen automatiſch um ungefähr 40 % 
gefallen ſeien. 

Dagegen erkläre ſich die Zunahme der Inlandsverſchuldung 
durch die Notwendigkeit, die Haushaltsausfälle zu decken, die durch 
den notwendigen Kampf gegen die Wirtſchaftskriſe entſtanden 
ſeien. Die Entwicklung dieſer Inlandsverſchuldung zeigt folgendes 
Bild: . 


1.1.1930 — 382 Millionen Zl. 
„ 1931 — 421 1 2 
„ 1932 — 459 in 1 
„ 1933 — 540 2 2 
„ 1934 — 759 7 2 


„ 1935 — 1346 „ „ 

Auf die Summe von 1346 Mill. 31. ſeien u. a. entfallen: 
350 Mill. Zl. Nationalanleihe und 199 Mill. Schatzſcheine. 

„Die innere Verschuldung des Staates wuchs systematisch, um 
im Jahre 1933, als die Zunahme der inneren Verschuldung 
219 Millionen ZI. betrug, das Tempo zu beschleunigen und wei- 
terhin dann im Jahre 1034, als innere Schuld des Staates um die 
für polnische Verhältnisse außerordentlich hohe Summe von 
587 Mill. Zl. zu vermehren. 

Sehr charakteristisch ist der Verlauf der Dinge in der ersten 
Hälfte des Jahres 1935. Die innere Verschuldung des Staates ver- 
mehrte sich in dieser Zeit von 1346 auf 1477, Millionen Zl. 
Der Schuldenausweis an Emissionsanleihen betrug zum 1. 7. 
d. J. — 1119,3 Mill. Zl. und an sogen. anderen inneren Staats- 
schulden — 358,3 Mill. ZI. . .“ 

Sehr charakteriſtiſch für die polniſchen Finanzen ſei noch fol- 
gende Zuſammenſtellung: 


Die Verſchuldung des Staates betrug: 


Inlands- Auslands- 
ſchulden ſchulden 
1. 1. 1930 — 4.073 Mill. Zl., davon 382 3.691 


1. 1. 1935 — 4.691 Mill. Zl., davon 1.346 — 3.345 


Dieſe Verſchiebung von der Auslandsverſchuldung zur ver- 
mehrten Inlandsverſchuldung wäre an und für ſich als günſtig 
zu beurteilen. Es müſſe jedoch dabei berückſichtigt werden, daß 
Polen keinerlei überflüſſige Kapitalien beſitze, ſondern vielmehr 
ſtarken Mangel an ſolchen leide, und daß der Staat auf dieſe Art 
teilweiſe ein „Leben auf Kredit“ führe. 

Trotz der ſehr bedeutenden Zunahme der inneren Verſchuldung, 
die auf den Kopf der Bevölkerung berechnet, im Jahre 1929 — 
11 3. und im Jahre 1935 — 42 Zl. betragen habe, ſchneide Polen 
bei einem Vergleich mit anderen Staaten noch außerordentlich 
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günftig ab. Teile man die Geſamt verſchuldung Polens durch 
die Zahl ſeiner Einwohner, jo erhalte man je Kopf rd. 150 Zl., 
während auf den Kopf der Bevölkerung in Rumänien 524 Zl., 
in Südflawien 4421 Zl., in Dänemark 594 Zl. und in der Tſchecho⸗ 
ſlowakei 617 Zl. entfielen. 
[,Warszawski Dziennik Narodowy“ v. 24. 8. 1935. 
„Kurjer Poznanski“ v. 3. 10. 1935.] 


Entwicklung und Arbeit der polniſchen Paſſagier⸗ 
luſtfahrt. 

Für Polen habe im Gegenſatz zu den übrigen europäiſchen 
Staaten der Krieg erſt mit dem Frieden zu Riga im Jahre 1921 
ſeinen Abſchluß gefunden. In den folgenden Jahren ſei derart 
viel an Wiederaufbauarbeit zu leiſten geweſen, daß an die Schaf⸗ 
fung einer Zivilluftfahrt nicht gedacht werden konnte und dieſelbe 
für einen ſpäteren Zeitpunkt zurückgeſtellt werden mußte. 

Aus dieſem Grunde ſeien es private Anternehmungen geweſen, 
die dieſe Lücke auszufüllen verſuchten. Zu den erſten habe die Ge- 
ſellſchaft „Aero“ gehört, die den Luftverkehr auf der Strecke War- 
ſchau— Poſen eröffnete, aber dabei auch verblieben ſei, ſowie die 
Geſellſchaft „Aerolloyd“ — die ſpätere „Aerolot“ — welche 
mit der im Jahre 1922 erfolgten Inbetriebnahme der Linie 
Danzig —Warſchau die erſte dauernde polniſche Luftverkehrslinie 
geſchaffen habe. Dieſe Linie ſei nach kurzer Zeit bis Lemberg 
verlängert worden. Außerdem habe der „Aerolot“ bald darauf den 
Betrieb zwiſchen Warſchau und Krakau, Krakau und Lemberg, 
und zeitweilig auch Warſchau und Lodz eröffnet und unterhalten. 

„Der nächste Schritt in der Entwicklung unseres Luftverkehrs- 
netzes war im Jahre 1025 die Inbetriebnahme der Strecke 
Krakau Bern- Wien. Damit betrat der polnische Luftverkehr 
internationales Gebiet. 

Es muß jedoch bemerkt werden, daß die beiden genannten 
Gesellschaften, in erster Linie der „Aerolot“, sich auf fremdes 
Kapital stützten, im Auslande angekauite Maschinen und Zu- 
behörteile benutzten und bei ihrer Arbeit auch Kräfte von außer- 
halb Polens verwendeten, was aus verschiedenen Gründen völlig 
unerwünscht war.“ 

Auf dieſe Art habe der polniſche Staat trotz der ſehr bedeu⸗ 
tenden Anterſtützungen, welche er den Luftfahrtgeſellſchaften ge- 
währte, weder auf die materielle noch perſonelle Politik der- 
ſelben einen nennenswerten Einfluß ausüben können, und anderer- 
ſeits habe auch der an und für ſich gut arbeitende Luftverkehr 
dem Staate ſelbſt kaum einen Nutzen gebracht. Daher habe dann 
auch die polniſche Regierung den Entſchluß gefaßt, den privaten 
Geſellſchaften die Konzeſſion zu entziehen und an ihre Stelle ein 
ſtaatliches Selbſtverwaltungsunternehmen zu ſetzen, das unter der 
direkten Aufſicht und Leitung des Staates arbeiten ſollte. Auf 
dieſe Art ſei dann die „Polniſche Luftfahrtslinie „Lot“, G. m. 
b. H.“ entſtanden, welche über ein Gründungskapital von 8 Mil- 
lionen 31. verfügt habe. Mit dem 1. Januar 1929 habe die Ge- 
ſellſchaft „Lot“ dann von den bisher beſtehenden Geſellſchaften die 
Ausnutzung des Luftverkehrs in Polen übernommen. Das Er- 
gebnis der Tätigkeit der bisherigen Flugunternehmungen laſſe ſich 
in folgenden Zahlen zuſammenfaſſen: 


1922 1928 1922-1928 
Ausgeführte Flüge 271 3.425 15.165 
Geflogene km ne 104.688 963.680 4.311.082 
Beförderte Fahrgäſte 659 6.876 32.673 
Beförd. Gepäck u. Waren in kg. 9.410 215.672 773.222 
Poſt und Zeitungen in kg. 295 22.768 39.386 
% Sicherheit 100 100 100 


Mit der Gründung der Fluggeſellſchaft „Lot“ habe die pol- 
niſche Verkehrsluftfahrt neue Entwicklungswege beſchritten. Vor 
allem ſeien die Richtungen der Luftverkehrspolitik mit der gefamt- 
ſtaatlichen Politik in Einklang gebracht worden. 

Als dringendſte Arbeiten ſeien ausgeführt worden die Errich- 
tung von Flugplätzen und Häfen ſowie der dazu gehörigen Ge- 
bäude für Maſchinen und Perſonal. Ein weites Netz meteorolo- 


giſcher Poſten und ein beſonderer Verbindungsdienſt ſeien organi- 
ſiert worden. Ebenſo ſeien auf dem Gebiete des Fluggeräts radikale 
Wandlungen vorgenommen worden. An erſter Stelle ſei hier die 
zunehmende Verwendung von im Inlande hergeſtellten Maſchinen 
zu nennen. Heute ſei dieſe Frage ſchon ſoweit gediehen, daß das 
polniſche Flugverkehrsweſen faſt vollſtändig unabhängig von den 
ausländiſchen Werkſtätten ſei. 

Auch mehrere neue Fluglinien ſeien eröffnet worden, von 
denen zu nennen wären: am 1. 6. 1930: Warſchau— Lemberg — 
Czernowitz —Bukareſt, im Jahre 1932: Verlängerung dieſer Linie 
über Sofia nach Saloniki, ſo daß damit eine direkte Verbindung 
der Oſtſee (Danzig) mit dem Mittelmeere (Saloniki) geſchaffen 
worden war. 

Schließlich ſei im Jahre 1934 in Zuſammenarbeit mit der 
„Deutſchen Lufthanſa“ der Verkehr auf der Strecke Warſchau— 
Poſen — Berlin aufgenommen worden. Berückſichtige man noch die 
ſeit langem beſtehende Verbindung Warſchau — Prag mit Anſchluß 
nach Paris und nach Budapeſt, ſo könne man ſagen, daß Warſchau 
zu einem der wichtigſten Flugzentren geworden war. 

Die Geſamtleiſtung der polniſchen Paſſagierluftfahrt in den 
Jahren 1922—1934 drücke ſich in folgenden Zahlen aus: 

Ausgeführte Flüge 51.975 


Geflogene ? 3 13.247.756 
Beförderte Fahrgäſte 122.870 
Befördertes Gepäck und Waren 2.861.834 kg 
Beförderte Poſt und Zeitungen 345.866 kg 


Bei 100 %-ger Flugſicherheit. 
„Polska Gospodarcza“ Heft 40 v. 5. 10. 1935. 


Die Tätigkeit der polniſchen Eiſenhütten im Jahre 1954. 

Aus dem kürzlich in der „Codz. Gazeta Handlowa“ beſprochenen 
Tätigkeitsbericht des Verbandes der Polniſchen Eiſenhütten geht 
hervor, daß das Jahr 1934 im Eiſenhüttenweſen durch eine 
fortgeſetzte Anpaſſung an die durch die langandauernde Wirt- 
ſchaftskriſe geſchaffenen Verhältniſſe gekennzeichnet ſei: dies 
komme u. a. in der zweimaligen Eiſenpreisſenkung 
und dem Beſtreben, die Ausfuhr auch weiterhin auf einer ver- 
hältnismäßig hohen Stufe zu erhalten, zum Ausdruck. Es er- 
ſcheine daher verſtändlich, daß dieſe Tatſachen ſich auf die wert- 
mäßigen Amſätze empfindlich auswirken mußten. Damit ſei es 
auch zu erklären, daß, obgleich das Jahr 1934 hinſichtlich der 
Erzeugung und des Inlandabſatzes viel günſtiger verlief als das 
vorhergehende Jahr, die Geſamtumſätze der Hütten ſich verhält- 
nismäßig nur wenig verbeſſert und keineswegs der Erzeugungs- 
zunahme entſprochen hätten. Da außerdem einzelne Koſten— 
faktoren der Eigenproduktion, wie Löhne und Soziallaſten, un- 
verändert geblieben ſeien, ſei das vergangene Geſchäftsjahr in 
Bezug auf das finanzielle Ergebnis ſchlechter 
als in den früheren Jahren ausgefallen. 

„Der Beschäftigungsstand im Hüttenwesen hat sich im Ver- 
gleich zum Jahre 1933 um 10,6 % vergrößert. 

Der Eisenverbrauch je Kopf der Bevölkerung betrug im 
Jahre 1934 — 13,48 kg, gegenüber 11,6 kg im Jahre 1933. Im 
Zusammenhang damit vergrößerte sich die Erzeugung der 
Hochöfen um 25 9%, der Stahlwerke um 3,4%, der Walzwerke 
um 6,8% und der Röhrenwerke um 14 %. 

An staatlichen und kommunalen Steuern bezahlten die 
Eisenhütten im Jahre 1934 die Summe von 8673901 Zl., wäh- 
rend dagegen die an verschiedenen Sozialleistungen bezahlten 
Beträge 18 206 852 Zl. betrugen.“ 

Hinſichtlich der Arbeitsſicherheit wird beſonders auf die Ab- 
nahme der Anfälle im Eiſenhüttenweſen gegenüber einer im 
allgemeinen feſtgeſtellten abſoluten Zunahme der Anfälle hervor- 
gehoben. Charakteriſtiſch ſei, daß jedoch die Anfälle aus eigenem 
Verſchulden gerade im Eiſenhüttenweſen recht bedeutend an- 
geſtiegen ſeien (von 1857 Anfällen im Jahre 1933 auf 2309 im 
Jahre 1934). 

„ Codz. Gazeta Handlowa“ v. 11. 10. 1935. 
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